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Abstract of FR2598765 

The invention relates to a method for actuating a 
coupling device intended to switch an inertia 
mass into or out of the drive and transmission 
circuit 9, 11. 12. 13. 14 of a motor vehicle 
equipped with an intemal combustion engine 9, 
so as to damp out the load- variation oscillations 
at low frequency. By means of a control device 8, 
it is possible, by identifying either the engine 
speed or the movements of the fuel metering 
device intended for the engine, to define an 
instant at which the switch-over process of the 
coupling device is actuated. The actuating 
process repeatedly switches an inertia mass into 
or out of the circuit in the opposite direction to the 
load-variation device, so that the load-variation 
oscillations at low frequency are damped out in a 
very short time. 
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Procede et dispositif d'amortissement des oscillations de variation de charge 
dans le circuit d'entralnement et de transmission d'un vehicule automobile 
La presente invention concerne un procede d'actionnement d'un 
dispositif d'accouplement destine a mettre en ou hors circuit une masse 
3 d'inertie dans le circuit d'entrainement et de transmission d»un vehicule 
automobile equipe d'un moteur a combustion interne, afin d'amortir les 
oscillations de variation de charge a basse frequence ; i 'invention concerne 
egalement la disposition d'une masse d'inertie selqn ce procede. 

On sait par la demande de brevet allemand DE-3* Qtf 738 comment 
10 disposer une masse d'inertie suppJementaire dans le circuit d'entrainement et 
de transmission d»un vehicule automobile equipe^ d'un moteur a combustion 
interne ; par suite de sa disposition sur I'arbre primaire de boite de vitesses, 
la masse d'inertie doit §tre desaccouplee pendant I'operation de changement 
de Vitesse, afin de ne pas soliiciter le dispositif de synchronisation \de la 
15 boite, C'est pourquoi, selon l*etat de la technique, il est prevu un dispositif a 
friction en accouplement force avec le systeme de debrayage de I'embrayage 
de demarrage et de changement de vitesse, dispositif qui isole la masse 
d'inertie lorsque I'embrayage de demarrage et de changement de vitesse est 
desaccouple. 

20 Un tei accouplement force avec le systeme de debrayage d'un 

embrayage de demarrage et de changement de vitesse n'est pas toujours 
directement realisable, et n'est pas toujours souhaitable. Ainsi, la masse 
supplementaire peut etre disposee en un autre endroit, et 1 'accouplement du 
type precite n'est alors plus directement realisable. Par ailleurs, il n'est pas 

25 imperativement necessaire que la nnasse supplementaire soit en circuit sur la 
totalite de la plage de regime utile. 

La presente invention a done pour but de fournir un procede pour 
Pactionnement d'un dispositif d' accouplement destine a mettre en ou hors 
circuit une masse d'inertie, procede qui non seulement permette une 

30 disposition spatiale independante de la masse d'inertie, mais aussi qui 
elargisse notablement les applications possibles de cette derniere. 

Selon I'invention, ce but est atteint par le fait qu'on produit un signal 
de commande se trouvant en rapport de phase predetermine avec I'oscillation 
de variation de charge, signal qui ouvre et ferme alternativement ie dispositif 

35 d'accouplement pendant au moins une periode de I'oscillation de variation de 
charge, et ce de telle sorte que le dispositif d'accouplement est, dans une 
premiere plage partielle de la periode, ferme afin que la masse d'inertie soit 
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acceleree dans un sens d'acceleration predetermine et ensuite ouvert, puis, 
dans dans une deuxieme plage partielle de la periode, a nouveau ferme af in 
que la masse d^inertie soit acceleree avec un sens d'acceleration oppose au 
sens d'acceieration predetermine. 

5 Par des mises en ou hors circuit repetees en sens opposes de la masse 

d'inertie, il est possible d'amortir de maniere eff icace et en un temps plus 
bref tes oscillations de variation de charge de basse frequence. De telles 
oscillations apparaissent lorsque ie vehicule automobile est soumis a de 
brusques accelerations ou ralentissements par I'intermediaire du moteur a 

10 combustion interne. La frequence des oscillations de variation de charge a 
basse frequence, qui apparaissent alors dans le circuit d'entrainement et de 
transmission, depend de la structure globale du circuit d'entrainement et de 
transmission et du vehicule automobile, et de la vitesse qui est alors 
endenchee. (Ces oscillations se deplacent a une frequence de Tordre de a 

15 10 Hertz). Par mise en ou hors circuit en sens opposes du dispositif 
d*accoupIement accouple a la masse d'inertie, on veut dire que la masse 
d'inertie est par exemple mise hors circuit a une vitesse de rotation 
n)a3dmale et continue ensuite temporairement a tourner librement a cette 
vitesse de rotation, puis est a nouveau mise en circuit avant Tatteinte du 

20 minimum suivant de vitesse de rotation, afin d'utiliser I'energie emmagasinee 
dans ia masse d'inertie pour reduire les differents a-coups de regime. On a en 
effet constate que I'emploi de masses d'inertie de relativement petite taille, 
mises en ou hors circuit en sens opposes, permet de reduire considerablement 
les post-oscillations. 

25 Selon une configuration preferentielle, une fois que les oscillations de 

variation de charge ont ete suffisammeht amorties, on retablit I'etat de 
commutation initial de Taccouplement a friction. Ce n'est normalement que 
dans une plage moyenne de regime que I'on a besoin d'augmenter le. moment 
d'inertie de masse dans le circuit d'entralnement et de transmission afin de 

50 reduire la frequence de resonance ainsi que les bruits de transmission et la 
tendance au ronflement. La masse d'inertie peut done §tre desaccouplee en 
dessous et au-dessus de cette plage. Mais elle doit hxve mise a nouveau en 
circuit tors de I'apparition d'osciliations de variation de charge. Ayssi est-il 
particullerement opportun d'introduire comme premier processus de 

35 commutation, alors que la masse d'inertie est deja en circuit, un processus de 
mise hors circuit, et de mettre a nouveau en circuit la masse supplementaire 
une fois que les oscillations de variation de charge sont amorties. Si une 
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telle osdllation de variation de charge apparait en dehors de la plage de regime 
dans iaquelle la masse d'inertie est normalement en circuit, Je premier 
processus de commutation sera bien sur un processus de mise en circuit. 
Pour la mise en oeuvre du procede, U est propose de monter un 
5 dispositif de commande qui realise une identification de la variation de 
charge en determinant des donnees specif iques du moteur, a la suite de quoi 
le dispositif introduit ies processus de commutation, Ce dispositif de com- 
mande peut reaiiser ^identification de la variation de charge tant en 
surveiUant le regime moteur qu'en survelllant le dispositif de reglage de 
10 valeur de consigne du moteur ^ 
Selon I'invention, ^identification de la variation de charge par 
I'intermediaire du regime moteur s'effectue de telle sorte que le dispositif de 
comnrwnde calcule a partir de I'allure de regime ou Vitesse de rotation du 
moteur une fonction de signal sous la forme d*un signal d'oscillation dont les 
15 extrema suivent sensiblement la composante fondamentale, et qui est produit 
par lissage et differentiation, de preference en fonction de Wangle de 
vilebrequin. II serait certes egalement possible d'effectuer une differentiation 
en fonction du temps ; mais, par I'intermediaire de generateurs d'impulsions, 
il est facile de determiner la fonction de signal comme fonction de I'angle de 
20 vilebrequin, et une telle determination presente I'avantage particulier que la 
frequence d'allumage peut, en tant qu'excitation principale, etre facilement 
lissee de maniere independante du regime -ainsi sans utiliser de filtres 
conjointement rotatifs. Cete fonction de signal se trouve a chaque fois djans 
une relation determinee avec le regime moteur fluctuant. Ainsi, les valeurs 
23 extremes de la fonction de signal apparaissent opportunement avant les 
valeurs extremes du regime fluctuant, de sorte qu'elles peuvent Stre utilisees 
. pour la commande du dispositif d'accouplement. 

Le dispositif de commande peut, en fonction de ^identification par 
lui-m#me du debut d'une oscillation de variation de charge, commander de 
30 maniere fiable, par 1 'inter mediaire de la fonction de signal, le dispositif 
d'accouplement en vue d'accoupler et de desaccoupler la masse d'inertie- Ce 
faisant, trois systemes de commande differents sont possibles selon 
Pinvention ; ils seront decrits plus en details dans I'expose qui suit, Une 
quatrieme possibilite consiste a reaiiser une Identification de la variation de 
35 charge par I'intermediaire du deplacement du dispositif de reglage de valeur 
de consigne -tel par exemple que la pedale des gaz, et de definir, par 
I'intermediaire d'un temps de retard adequatement preprogramme, I'instant 
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de mise en action de la commutation du dispositif d'accouplement* 
Le dispositif d'accouplement prevu pour accoupler 6u desaccoupier la 
masse d'inertie est de preference realise sous la forme d'un accouplement a 
friction. La masse d'inertie elle-meme est de preference accoupiee a Tarbre 
5 primaire de boite de vitesses. 

On va maintenant decrire plus en details le procede selon Tinvention a 
Paide des allures des oscillations et des grandeurs qui en sont deduites pour 
la commande du dispositif d'accouplement. Dans le dessin annexe : 
Figure I represente une allure de regime amor tie, et une allure non 
10 amortie, lors de I'apparition d'une oscillation de variation de charge } on a 
simuitanement represente, en fonction de^cette allure de regime, I'allure du 
couple moteur moyen et de la fonction de signal qui sont employes pour 
commander le dispositif d'accouplement ; 

Figure 2 represente a une plus grande echelle une partie de la fonction 
15 de signal, afin de representor la deduction de Pinstant de mise en action du 
dispositif d'accouplement a partir de Tidentification de la valeur extreme 
precedente de la fonction de signal ; 

Figure 3 represente la possibilite d'utilisation de maniere commandee et 
amortie du dispositif d'accouplement pour accoupler ou desaccoupier la masse 
20 d'inertie en fonction de la fonction de signal sous une forme amortie, selon 
trois systemes differents ; 

Figures * a 7 refjresentent quatre schemas fonctibnnels differents, selon 
lesquels travaille le dispositif de commande k 

Figure 8 represente un exemple d'iretallation d'une masse d*inertie 
25 entre I'en^brayage de demarrage et la botte de vitesses ; et 

Figure 9 represente la correlation de principe entre le dispositif de 
commande et le circuit d'entrainement et de transmission d'un vehicule 
automobiles 

On va tout d'abord etudier brievement la di^sition de principe selon la 
figure 9 : cette figure represente le circuit d'entraine|ment et de transmission 
d'un vehicule automobile, avec le moteur 9, le carter d'embrayage 11, la 
bofte de vitesses 12, la transmission 13 et la roue 14. Pour la commande de 
la masse d'inertie qui est par exemple disposee dans le carter d'embrayage 
lit *i est prevu un dispositif .de commande qui surveille une vitesse de 
rotation type dans le parcours die transmission de force, a savoir de 
preference le regime moteur. Par ailleurs comme on I'expliquera en details 
plus loin, le dispositif de commande S peut aussi surveiller, au lieu du regime 
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moteur, un dispositif de reglage de valeur de consigne du moteur, c'est-a-dire 
par exemple le carburateur 29, une pompe d'injection ou un element situe 
entre la pedaie des gaz et ces dlspositifs de dosage. Dans quelques cas, il est 
egalement necessaire d'identlfier le rapport de bolte ; a cet effet, le 
5 dispositif de commande 8 est alors reiie a la boite de vitesses 12. Cette 
identification de rapport de boTte peut avoir lieu d'apres la vitesse a chaque 
fois enclenchee, mais aussi d'apres le rapport entre le regime de sortie du 
moteur et le regime de sortie de la boite de vitesses. 

La courbe superieure de la figure 1 represente I'allure de regime n, par 
10 exemple au niveau du vilebrequin du moteur, en fonction du temps t. Le 
regime commence a la valeur n^ et presente^ des oscillations a haute 
frequence qui proviennent des differents cycles de travail de, par exemple, un 
moteur a combustion interne a ^ temps et * cylindres. L'apport soudain de 
gaz ou la soudaine suppression des gaz produit une oscillation de variation de 
15 charge a basse frequence, qui est clairement recpnnaissable. Cette oscillation 
presente une duree T, et la frequence peut dtre deduite d'apres la fonction f 
= 1 T (Hz). La courbe en traits gras represente une oscillation de variation de 
charge telle qu'eile se presente a l*etat quasiment non amortie. Par contre, 
la courbe en traits pointilles represente une oscillation fortement amortie par 
20 I'emploi a escient d'une masse d'inertie. Cette courbe montre en outre que 
par suite de Temploi de la masse d'inertie, la frequence de Tosciliation 
amortie se situe legerement plus bas, car la distance entre deux maximas de 
regime dans le meme sens d'oscillation est plus grande que dans la courbe en 
traits gras. Par ailleurs, les frequences de telles oscillations de variation de 
23 charge se situent dans une plage type ailant de quatre a environ dix Hertz, et 
dependent d'une part du type du vehicule et d'autre part de la vitesse a 
chaque fois enclenchee. 

En dessous de la courbe de regime, on a tout d'abord represente la 
courbe du couple mpteur moyen M, tel qu'il apparalt avant et apres la 
30 modification de charge. indique la valeur du couple moteur avant 
I'apparition de I'oscillation de variation de charge, et le couple M2 represente 
le couple moteur moyen apres la modification correspondante de la pedaie 
des gaz. Dans le present cas, cette modification a 6te engendree par un 
apport de gaz. L'oscillation de variation de charge engendre par exemple sur 
35 les roues nK>trlces une repartition de couple avec I'allure ici representee de 
H. On peut constater qu'avec l'oscillation non amortie, les extremes H^, H2 
et Hj diminuent relativement lentement, tandis que dans la forme en 
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pointilles correspondant a une oscillation amortie, ces valeurs extremes, 
representees en Hj*, et H^', diminuent nettement plus rapidement. La 
duree d'une oscillation (T) est la meme ici que pour la courbe de regime. La 
troisieme courbe representee a la figure I est celle de la fonction de signal 
3 5. Cette fonction de signal S est etablie par le cfispositif de. commande S a 
partir des mesures des allures .de regime. La fonction de signal S s'obtient 
par lissage de i'allure de regime et differentiation en fonction de Pangle de 
vilebrequin. La differentiation en fonction de Tangle de vilebrequin peut etre 
aisement determinee par Pintermediaire de generateurs d' impulsions, et elle 

10 presente le grand avantage que la frequence d'allumage peut €tre lissee, 
aisement, independamment du regime et sans utiliser de f litres conjointement 
rotatifs. Cette c«Hirbe S represente ainsi la pente moyenne de la courbe de 
regime n du nroteun De m6me que Tallure du regime, la fonction de signal 
presente differentes valeurs extremes, et une oscillation complete presente 

15 egalement la duree d*oscillation T, et possede done la m§me frequence que 
dans la courbe de regime. Par ailleurs, le processus de lissage engendre^ 
Tapparition par rapport a Tallure de regime d'un dephasage d» angle angle 
qui par suite de la differentiation est inferieur a TA. Les valeurs extremes 
de la fonction de signal S se situent ainsi respectivement avant les valeurs^ 

20 extremes de la courbe de regime, et on peut ainsi utiliser la fonction de 
signal et ses valeurs extrimes pour la commande de la masse d'inertie. . 
LUdentification en temps opportun des extremes de la fonction de signal S 
sera explicitee plus loin dans le cadre de la description de la figure 2. La 
mise en ou hors circuit de la masse d'inertiei sur Tarbre primaire de bolte de. 

25 vitesses par exemple, s'ef f ectue avantageusement en sens oppose des oscil- 
lations de variation de charge. Cela signifie que la masse d'inertie reste par 
exemple en circuit jusqu'a la premiere valeur maximale de regime, est mise 
hors circuit dans la plage de la premiere valeur maximale et continue ainsi a 
burner k la vitesse de rotation alors atteinte, et est a nouveau mise en 

30 circuit avant I'atteinte de la premiere valeur minimale (c'est-a-dire de la 
deuxieme valeur extreme), au bout d'une duree egale a la moitie de la 
periode d<oscillation T. De la sorte, les deux regimes -tant du circuit- 
d*entratnement et de transmission que de la masse dUnertie- se compensent 
mutueilement, et Tenergie accumulee dans la masse d'inertie sert a freiner 

33 I'allure de regime en direction de sa premiere valeur minimale. Dans le 
m6me temps, la vitesse de rotation de la masse d'inertie en est a nouveau 
diminuee. Les oscillations de variation de charge peuvent ainsi Stre consi- 
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derablement amort ies. Si ce processus est repete pJusieurs fois success! ve- 
ment, on obtient alors une courbe de regime ou encore une courbe de couple 
correspondante, telJe que celies representees en pointilles a la figure 1, ou 
I'on peut voir qu*au bout de deux oscillations, roscillation de variation de 
5 charge peut etre deja tellement amortle qu'il n'est plus necessaire de mettre 
en ou selon le cas hors circuit la masse d'inertie en cadence a contresens, 
Sur le graphique de la courbe de la fonction de signal S, on a en outre 
represente une droite en pointilles designee 5W, qui doit representer le 
deroulement par rapport au temps des deplacements du dispositif de reglage 

10 de valeur de coosigne du moteur. Ce deplacement de, par exemple, la pedale 
des gaz, la tringierie de la pedale des gaz, le papillon du carburateur ou 
encore le dispositif d'actionnement d'une installation d'injection pour un 
moteur Diesel, peut ^tre lui-aussi, dans des conditions determinees, utilise 
pour indentifier le debut d'une oscillation de variation de charge. On a en 

15 effet constate que la modification de la position du dispositif de reglage de 
valeur de consigne a elle-aussi lieu suffisamment a temps avant Tatteinte de 
la premiere valeur extreme de regime, et permet ainsi de determiner cette 
derniere. Toutefois, il faut respecter un temps de retard determine ty avant 
de faire entrer en action la premiere fonction de commande, temps de retard 

20 qui doit du reste Stre alloue en fonction du type de vehicule et de la vitesse 
enclenchee- 

La figure 2 represente a une plus grande echeile la fonction de signal S 
selon la courbe inferieure de la figure 1. La partie de courbe en pointilles 
correspond ici a une modification de charge a I'interieur de la plage de 

25 charge partlelle, et la partie de courbe S^^ a une modification de charge en 
direction de la pleine charge. Les fonctions de signal S^j^ et Sjj^ ont en 
principe une allure identique ; seule leurs amplitudes sont differentes* La 
fonction de signal Sy^ atteint sa premiere valeur extreme au point 1. Cette 
valeur extreme precede de I'angle 2 premiere valeur extreme de la 

30 courbe caracteristique de regime selon la figure 1. Cela etant, le dispositif 
de commande 8 ne peut identifier ce point 1 qu'une fois qu'il est deja 
depasse. A cet effet, les valeurs momentanees de la fonction de signal sont 
comparees en permanence avec la valeur extreme precedente. En formant le 
quotient de la valeur momentanee sur la valeur extreme et fixant le montant 

35 correspondant a une valeur inferieure a 1, on peut definir preclsement 
rinstant d»identification t^ par rapport a I'instant t|^^ correspondant a la 
valeur extreme de la fonction de signal. Cet instant t- se situe suffisamment 
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avant I'instant de mise en action t^, qui . dans le present cas coincide par 
exemple exactement avec la premiere valeur extreme de regime. Ce iaisant, 
on obtient entre ia valeur extreme de ia lonction de signal S en t|^^ et 
i'instant d'identification t^ un angle et entre t^^ et t^ i'angle ^^^^ ^ 
definissant un quotient fixe, I'instant d'identification t^ presentera 
avantageusement la m6me valeur ou encore le m#me angle par rapport a 
^EX* variation de charge a pleine charge seion la courbe 

que pour une courbe de charge partielle selon Tallure Sj^. Sur le dessin 
annexe, on a choisi a titre d'exemple un quotient de 0,95- On obtient ainsi 
deux valeurs de modification differentes de la fonction de signal S, mais qui 
sont identiques en pourcentage par rapport au maximum respectif, et qui 
conduisent au mime instant d'identification t^. L'angle ^ est egal a 

Pour certains systemes, qui seront decrits plus loin, il est necessaire de 
realis^r une nouveile identification de ia valeur extr§me pour chaque valeur 
extreme de la fonction de signal S- La maniere de proceder est alors dans son 
principe la m€me pour le point 2 destine a I 'identification de la deuxieme 
valeur extreme que pour Tidentification de la premiere valeur extreme selon 
ie point 1. Ici aussi, I'instant d'identification t^ est defini par la formation 
d*iHi quotient, puis une fonction de commande est declenchee en fonction 
dudit' instant. Les valeurs extremes representees sur le dessin sont designees 
^EXVL changement dans la plage de pleine charge et S^^^j^ pour le 

changement dans la plage de charge partielle. Dans les deux cas, ^instant 
d'identification t^ est determine d'apres le mime quotient apres depassement 
de la valeur maximale ; cet instant est, comme on I'a expose plus haut, 
Identique dans les deux cas, et un processus de commutation est introduit par 
le dispositif de commande 8 en fonction de cet instant et avec un retard dans 
ie temps correspondant. 

A la figure 3, la courbe du haut represente la fonction de signal S d'une 
oscillation de variation de charge amortie, telle qu'elle peut par exemple itre 
deduite de la courbe de regime n representee en pointlUes a la figure 1. Par 
rintermediaire d'une valeur de seuil allouee S|, qui est egalement 
representee a la figure 2, le dispositif de commande S identifie si on est en 
presence du debut d'une oscillation de variation de charge. L'instant 
d'identification t^ est defini par la formation de quotient telle qu'exposee 
plus haut. De mime, on connait un temps de retard typique du vehicule, qui 
doit s'ecbuler, pour mettre en action suffisamment a temps le processus de 
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commutation du dispositif d'accouplement, entre J'instant d'atteinte de la 

valeur extreme t^^ et lUnstant de mise en action t^. Ce faisant, 

conformement a la figure 2, I'angle f'^ «st plus grand que I 'angle f^. En 

supposant que 1' instant de mise en action t^ a ete correctement determine, 

on a ensuite represente a la figure 3 trois systemes differents les uns en 

dessous des autres sur le m§me axe de temps ; pour chacun de ces systemes, 

••O" represente I'etat hors circuit du dispositif d'accouplement, et "1" Tetat 

en circuit. Pour les trois systemes, on est parti de I'hypothese que la masse 

d'inertie etait en circuit par 1* inter mediaire du dispositif d'accouplement a 

friction avant Tapparition d'une oscillation de variation de charge. En 

consequence, pour les trois systemes, il se produit a I'instant de mise en 

« 

action t^ de la fonction de signal un processus de mise hors circuit du 
dispositif d»accouplement. 

Dans le cas du systeme I, on definit au prealable et en fonction du 
rapport de boite, par adaptation dans le dispositif de commande 8, la valeur 
du temps de mise hors circuit t^ et la duree du temps de mise en circuit 
*EIN* iTi6me, le nombre de processus de commutation est defini, de sorte 
qu'on obtient au total une duree globale t^ pour la commutation en sens 
oppose de la masse d'inertie. Un tel systeme doit Stre adapte au vehicule 
concerne, et il fonctionne alors sans problemes. A I'expiration du temps t^, 
le dispositif de commande S est a nouveau commute en activite de 
surveillance d'apres la valeur de seuil Sj- 

Dans le cas du systeme II, le premier processus de mise hors circuit est 

realise en fonction de Tinstant de mise en action t^ de la m^me maniere que 

dans le systeme I. Ensuite, on respecte le temps de mise hors circuit t . 

/» 

alloue fixement en fonction du rapport de boite, a la suite de quoi a lieu a 
nouveau un processus de mise en circuit. Toutef ois, le processus de mise hors 
circuit suivant depend de I'ldentification d'une valeur de seuil qui est a 
nouveau apparue -<Jesignee ici S2-, et lors de identification d'une telle 
valeur de seuil, on realise ensuite, lors de I'atteinte de la deuxieme valeur 
extreme 2 de Ja fonction de signal S, le processus de mise hors circuit 
suivant par 1' inter medial re de I'ldentification de la valeur extreme et de la 
definition de I'instant de mise en action t^. L'ensemble du processus de 
commutation selon le systeme II se poursuit ensuite tant que la valeur de 
seuil allouee est depassee de maniere identifiable, Ce faisant, il faut au reste 
egalement surveiller la valeur de seuil S2 selon la figure 2. Ce n'est qu'une 
fois que les vibrations sont amorties et que la fonction de signal S est passee 
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cn dessous de la yaleur de seuil allouee S| ou selon ie cas S2 que les 
processus de commutation sont interrompus et que I'etat de commutation 
prealable du dispositif d'accouplement a friction est a nouveau realise. Les 
temps de mise en circuit t^j^^ de cycles de commutation successifs peuvent 
5 ainsi differer legerement les uns des autres, tandis que les temps de mise 
hors circuit t^ sont dimensionnes exactement identlques. 

Dans le cas du systeme III, il se produit une regulation en continu tant 
des instants de mise hors circuit que des Instants de mise en circuit, d'apres 
r identification d'une oscillation de variation de charge selon les criteres 
10 suivants : les processus de mise hors circuit respectiis sont realises par 
I'intermedialre de ridentification des valpurs extremes 1, 2 et 3 de la 
fonction de signal, en definissant les instants de mise en action t^, et les 
processus de mise en circuit respectivement successifs sont decienches par 
des valeurs de la fonction de signal 5 qui sont situees entre les valeurs 
i$ extremes. Ce faisant, on peut par exemple utiliser les passages par zero 6 
, pour definir Tenclenchement du dispositif d'accouplement a friction ; mais on 
peut aussi, par des essais sur ie vehicule concerne, definir un point ne 
coihcidant pas exactement avec un passage par zero. De telles valeurs 
intermediaires peuvent dtre alors par exemple egalement utllisees pour 
20 determiner un instant de mise en action, si le dispositif d'accouplement etait 
hors circuit iors de ridentification du debut d*une oscillation de variation de 
charge. 

Les figures ^, 5 et 6 sont des schemas fonctionnels des systemes I, 11 et 
in, qui servent uniquement a representer le deroulement de la surveillance 
23. dans le dispositif de commando 8. 

MaiSf comme on l*a deja expose dans le cadre de la figure 1, le 
dispositif de commande S peut auS;Si identifier les oscillations de variation de 
charge en analysant les mouvements du disix>sitif de reglage de valeur de 
oonsigne 29 du moteur 9. Cela permet de donner au dispositif de commande S 
5Q une configuration nettement plus simple, etant donne qu'il ne doit plus 
surveiller 1 'allure de regime. La fin d*une modification de couple engendree 
par ie dispositif de reglage de valeur de constgne est suivie, avec un retard 
dans le temps, par la modification du couple moteur moyen M selon la figure 
!• Si le couple moteur nrK>yen M est arr§te a la nouvelle valeur, ce qui est le 
cas au point 7 de la courbe de couple selon la figure 1, on a alors egalement 
approximativement atteint la premiere valeur extreme de la fonction de 
signal S« On peut done ainsi introduire en temps opportun, encore avant le 
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premier maximum de regime, un processus de commutation du dispositif 
d»accouplement a friction. Le retard t^ est suffisant pour cela. II doit bien 
sur dtre determine en fonction du rapport de boite et d'une maniere 
specifique du vehicuie, et memorise dans le dispositif 8. A la suite du 
5 premier processus de mise hors circuit realise d'apres le temps ty, on peut 
continuer a travailier avec un cycle fixe, comme dans le systeme I. 

La figure 7 presente le schema fonctionnel d»un tel systeme. 
L4dentification,du rapport de boite par le dispositif 8 sert a definir a la fois 
le temps de retard, le temps de cycle et le nombre de cycles. 
10 La figure 8 presente un exemple d' installation de la masse d'inertie'23 

dans le circuit d'entrainement et de transmission d'un vehicuie. La masse 
d'inertie 23 est ici disposee a Tinterieur du carter d'embrayage 11, entre 
I'embrayage de demarrage et de changement de vltesse 10 et la boite de 
vitesses. Le carter d'embrayage 11 loge differents elements- Le vilebrequin 
15 16 s'etend dans le carter 11 et y est assemble fixement au volant d'inertie 
17. Au volant d'inertie 17 est aussi assemble I'embrayage 10, qui comprend 
un disque d'embrayage 18 avec amortisseur d'oscillations de torsion. Ce 
dernier est lui-meme assemble a un arbre primaire de boite de vitesses 19, 
qui s'etend concentriquement au carter d»embrayage 11 jusqu'a I'interieur de 
20 la bofte de vitesses. L'embrayage 10 comprend en outre un dispositif de 
debrayage 15, qui est ici actionne hydrauliquement. Le carter 20 du dispositif 
15 est dispose concentriquement a I'arbre primaire de boite 19, et fixe sur le 
carter d'embrayage 11 par I'intermediaire d»une paroi separatrice 21. Sur la 
peripherie exterieure du carter 20 est dispose uri palier 22 qui sert au 
25 montage de la masse d'inertie 23. La masse d'inertie 23 est en outre munie 
d'un plateau de pression 26, qui est assemble a la masse d'inertie 23 en 
mobilite axiale, mais circonferentiellement fixe par I'intermediaire de 
ressorts a lames tangentiels 27. A la suite du plateau de presssion 26 s'etend 
radialement un disque d'accouplement 25, qui est monte en solidarite de 
30 rotation sur I'arbre primaire de boite 19. A la syite du disque 25 est disposee, 
sur le carter d'embrayage 11, une bobine eiectromagnetique 28 qui, par 
I'ouverture et la fermeture d'un circuit electrique, peut commander 
^'engagement du dispositif d'accouplement a friction 24, en ceci que la force 
d'attraction de ia bobine 28 amene le plateau de pression 26 en contact de 
35 friction avec le disque d'embrayage 25, de sorte qu'est realisee, apres un 
temps de patinage, une identite de regime entre I'arbre primaire de botte 19 
. et la masse d'inertie 23. 
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REVENDICATICWaS 
I* Procede d'amortissement d'osclllations de variation de charge dans le 
circuit d*entrainement et de transmission (9,11,12,13,14) d'un vehicule auto- 
mobile entraine par un moteur a combustion interne (9), selon lequei on 
5 produit un signal de commande d'un dispositif d'accouplement par I'interme- 
diaire duquel une masse d'inertle librement rotative peut €tre accouplee au 
circuit d'entrainement et de transmission, 

caracterise en ce qu'on produit un signal de commande se trouvant en rapport 

de phases predetermine avec J 'oscillation de variation de charge, signal qui 
10 ouvre et ferme aitematlvement le dispositif d*accoupiement pendant au moins 

une periode de I'oscUlation de variation de*charge, et ce de telle sorte que le 

dispositif d*accouplement est, dans une premiere plage partielle de la periode, 

ferme afin que la masse d'inertie soit acceleree dans un sens d*acceleration 

predetermine et ensuite ouvert, puis, dans une deuxieme piage partielle de la 
13 periode, a nouveau ferme afin que la masse d'inertie soit acceleree avec un 

sens d'acceleration oppose au sens d'acceleration predetermine* 

2» Procede Selon la revendication 1, caracterise en ce que le dl^sitif 

d'accouplement est mis a un etat de commutation predetermine avant et 

apres i*apparition d'une oscillation de variation de charge* 
20 ^ Procede selon la revendication 2, caracterise en ce que le dispositif 

d'accouplement est ferme avant et apres Tapparltion d'une oscillation de 

variation de charge. 

4* Procede selon la revendication 3, caracterise en ce que le dispositif 

d'accouplement est ferme dans une plage de regime delimitee tant vers les 
l23 bas que . vers les hauts regimes du moteur a combustion interne, et est ouvert 

en dehors de cette plage. 

5m Procede selon une quelconque des revendications 2 a 4, caracterise en 

ce qu'on surveille I'amplitude d'oscUlation des oscillations de variation de . 

chiarge, et en ce que le dispositif d'accouplement est commande a I'etat de 
30 commutation predetermine en presence d'amplitudes d'oscillation inlerieures 

a une valeur de seuil (SI, S2) predeterminee. 

6* Procede selon une>queIconque des revendications 1 a 5, caracterise en 

ce qu'afin d'identifier les oscillations de variation de charge, on surveille la 

Vitesse de rotation du moteur a combustion interne (regime moteur n)* 
35 7* Procede selon une quelconque des revendications 1 a 5, caracterise en 

ce qu'afin d'identifier les oscillations de variation de charge, on surveille un 

dispositif de reglage de valeur de consigne (29) du moteur a combustion 
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interne (9). 

Precede selon la revendication 6 ou 7, caracterise en ce qu'on produit 
un signal de regime (n) correspondant a Tallure momentanee dans le temps du 
regime moteur, en ce qu'on produit, par lissage et differentiation, notamment 
5 en fonction de I'angJe de vilebrequin, un signal d'oscillation (fonction de 
signal S) se trouvant dans un rapport de phase predetermine avec le signal de 
regime (n) et dont les extrema suivent sensiblement la composante fonda- 
mentale du signal de regime (n), et en ce . que le signal de commande est 
produit en fonction du signal d'oscillation (S). 

10 '9. Precede selon la revendication 8, caracterise en ce qu'afin 

d'identifier une oscillation de variation de charge,, on surveille Tamplitude du 
signal d'oscillation (S), et si Tamplitude est superieure a une valeur de seuii 
predeterminee (SI, S2), on declenche au moins un premier processus par ml 
plusieurs processus de commutation alternativement successifs, qui mettent 

15 en ou hors circuit la masse dMnertie (23). 

10. Precede selon la revendication 9, caracterise en ce qu*afin de 
definir Pinstant de commutation d'au moins un premier processus parmi 
plusieurs processus successifs de commutation du dispositif d'accouplement, 
on forme le quotient de la valeur momentanee et de la respectivement 

20 derniere valeur extreme du signal de vibration (S), et on realise le premier 
processus de commutation avec un retard d'un angle de phase predetermine 
(*f <*)» une fois que le quotient a atteint une valeur definie. 

IK Precede selon la revendication 10, caracterise en ce que le dispositif 
d'accouplement est commute a des instants de mise hors circuit predeter- 
25 mines et a des instants de mise en circuit predetermines par rapport au 
premier processus de commutation, et en ce que le nombre de processus de 
commutation suivant le premier processus de commutation est predetermine. 

12. Precede selon la revendication 9 en liaison avec la revendication 6, 
caracterise en ce que, pour chaque valeur extreme pour laquelie Pamplitude 

30 du signal d'oscillation * est superieure a la valeur de seuil predeterminee (SI, 
52), 1' instant de mise hers circuit du dispositif d'accouplement est a nouveau 
defini en fonction du quotient de la valeur momentanee et de cette valeur 
extreme, 

13. Precede selon la revendication 11 ou 12, caracterise en ce que les 
35 intervalles de mise hers circuit (t^) et/ou les intervalles de mise en circuit 

(tgjl^) du dispositif d'accouplement sent modifies en fonction de la position 
de commutation d'une boTte de vitesses (12) dans le circuit d^entrainement et 




2598765 



1* 

c(e transmission. 

14. Procede selon la revendication 12, caracterise en ce que, pour 
chaque valeur extrenie pour laqueiie Tamplitude du signal d*oscillation est 
superieure a la valeur de seuil predeterminee (SI, S2), I'instant de mise en 

5 circuit est en outre defini en fonction d'une valeur de rampUtude du signal 
d*oscillation (S) situee entre des valeurs extremes successives. 

15. Procede selon la revendication 14, caracterise en ce que les instants 
de mise en circuit soht def inis en fonction de valeurs de passage par zero du 
signal d*oscillation (S). 

10 16. Procede selon une quelconque des revendications 7 a 11 et 13, 

caracterise en ce. qu'afin d*identifier les 6scillations de variation de charge, 
on surveille la modification dans le- temps du reglage (SW) du dispositif de 
reglage de valeur de consigne (29), et en ce que le premier processus parmi 
plusieurs processus de commutation successifs du dispositif d'accouplement 
15 est realise avec un retard d'un temps predetermine (tv), une fois que 
. roscillatlon de variation de charge a ete identifiee. 

17. Procede selon la revendication 16, caracterise en ce que le temps de 
retard (tv) est defini en fonction de la position de commutation d'une boTte 
de vitesses (12) dans le circuit d'entratnement et de transmission. 
70 1^ Dispositif pour la mise en oeuvre du procede selon une quelconque 

des revendications 1 a 17, avec une masse d'inertie (23), avec un dispositif 
d*accouplement (24) accouplant la masse d'inertie (23) au circuit 
d'entrainement et de transmission, et avec un dispositif de commande (8) 
identifiant les oscillations de variation de charge et commandant le dispositif 
25 d'accouplement (24), 

caracterise en ce que le dispositif d*accouplement est realise sous la forme 
d'un accouplement a friction (24) a actionnement electromagnetique. 

19. Dispositif selon la revendication 18, caracterise en ce que le 
dispositif d'accouplement (24) est dispose axialement entre un embrayage de 
30 changement de vitesse (10) et une boXte de vitesses (12) du circuit 
d'entr^nement et de transmission reliee a I'embrayage de changement de 
vitesses (10) par I'intermediaire de son arbre primaire (19), et en ce quMl 
presente une masse d'inertie (23) montee rotative sur une partie de carter 
(11) de la boite de vitesses (12), une bobine electromagnetique (28) fixee sur 
35 le carter de boite de vitesses (11), et un disque d'accouplement (25) assemble 
en solidarite de rotation a I'arbre primaire (19) de la boite de vitesses (12) et 
qui, par I'excitation de la bobine electromagnetique (28), peut ^tre amene en 
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liaison de friction avec la masse d'inertie (23). 

20. Dispositif seJon Ja revendication 19, caracterise en ce que la masse 
d'inertie (23) porte solidairement en rotation mais en mobilite axiale un 
plateau de pression (26) realise en un materiau magnetique, qui attire la 
bobine electromagnetique (28) contre Je disque d'accouplement (25) lors de 
I'excitation, 
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